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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Steuervorrichtung fur das Kurvenverhalten eines Fahrzeugs 

(§) Es wird eine Vorrichtung zum Steuem des Fahrzeugkur- 
venverhaltens zur Verwendung bei einem mehrradrigen 
Aut matikkraftfahrzeug bereitgestellt. Die Vorrichtung steltt 
eine Differenz zwischen den Bremskraften an den naheriie- 
g nd n und entfernt liegenden Radern des Fahrzeugs berert, 
um ein Giermo ment in einer Richtung zu erzeugen, in der 
das Fahrzeug eine Kurve fahrt. Die Differenz wird basierend 
auf dem Fahrzeuglenkwinkel bestimmt, und basierend auf 
der Fahrzeuglenkgeschwindigkeit modifiziert. 
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zum 
Steuem des Verhaitens eines mehrradrigen Kraftfahr- 
zeugs, das entweder eine Kurve nach links oder nach 
rechts fahrt, und insbesondere bezieht sich die Erfin- 
dung auf eine derartige Steuervorrichtung fur das Kur- 
venfahrverhalten des Fahrzeugs, bei der unterschiedli- 
che Bremskrafte an den entfernt liegenden und den na- 
heliegenden Radern des Fahrzeugs zur Einwirkung ge- 
bracht werden. 

In der erstverdffentlichten japanischen Gebrauchs- 
musteranmeldung (Kokai) No. 59-1 55 264 ist beispiels- 
weise eine Antiblockier-Bremsvorrichtung beschrieben, 
weiche deran ausgelegt ist, da£ die anfangliche Abwei- 
chung des Fahrzeugs und dessen Langsachse bezuglich 
einer Bezugsachse dadurch verbessen wird, da£ die Zeit 
verzdgert wird, mit der die Bremsen an den entfernt 
liegenden oder auOen liegenden RSdern des Fahrzeugs 
wirken, so daB ein Giermoment in einer Richtung er- 
zeugt wird, in der ein Untersteuerungsverhalten korri- 
giert wird, wenn der Fahrzeuglenkwinkel einen vorbe- 
stimmten Wert unterschreitet Eine solche Antiblockier- 
Br em s emri c ht uBg-kann jedoch mchr em gutes Fahr- 
zeugkurvenverhalten hinsichtlich der Steuerung bereit- 
stellei^ bei der die Anforderungen des Fahrers wfihrend 
eines Ubergangszustandes erfQUt werden, bei dem das 
Lenkrad gedreht wird. Beispielsweise arbeitet eine Qbli- 
che Antiblockier-Bremseinrichtung mit einer langsamen 
Ansprechgeschwindigkeit, und die Gierrate steigt etwas 
nach einer tatsachlichen Lenkwinkeianderung an, wenn 
der Fahrer das Lenkrad bei einer hohen Geschwindig- 
keit dreht e 
Die Erfindung zielt daher hauptsSchlich darauf ab, 
eine Steuervorrichtung fflr ein Fahrzeugkurvenfahrver- 
halten bereitzustelien, weiche mit einer hohen An- 
sprechgeschwindigkeit bezflglich von Lenkwinkelande- 
rungen deran arbeiten kann, daB man eine verbesserte 
Steuerung beim Kurvenfahrverhalten eines Fahrzeugs 
wfihrend Ubergangszustanden erhait 

Nach der Erfindung wird eine Vorrichtung zum Steu- 
ern des Kurvenfahrverhaitens eines mehrradrigen 
Kraftfahrzeugs bereitgestellt, das auf einer Mehrzahl 
von Riderpaaren ruht Die Vorrichtung weist eine 
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auf die jeweiligen Rader, eine erste Sensoreinrichtung, 
die auf einen Fahrzeuglenkzustand anspricht und ein 
ernes Signal erzeugt welches einen erfaBten Fahrzeug- 
lenkzustand wiedergibt eine zweite Sensoreinrichtung, 
die auf eine Fahrzeuglenkgeschwindigkeit anspricht 50 
und ein zweites Signal erzeugt, das eine erfaBte Fahr- 
zeuglenkgeschwindigkeit wiedergibt, und eine Steuer- 
einheit auf, die mit der ersten und der zweiten Sensor- 
einrichtung verbunden ist Die Steuereinheit umfaBt ei- 
ne Einrichtung zur Bereitstellung einer Differenz zwi- 55 
schen den Bremskraften, die an den Radern der naher- 
liegenden Seite und den Radern der entfernt liegenden 
Seite wenigstens eines Paars von Radern einwirkt, ba- 
sierend auf dem ermittelten Fahrzeuglenkzustand, urn 
ein Giermoment in einer Richtung zu erzeugen, in die 60 
sich das Fahrzeug dreht und die Steuereinheit umfaBt 
eine Einrichtung zum Modifizieren der Differenz, basie- 
rend auf der erfaBten Fahrzeuglenkgeschwindigkeit, urn 
die Differenz zu vergrdBern, wenn die Fahrzeuglenkge- 
schwindigkeit ansteigt 

GemlD einer weiteren bevorzugten AusfOhrungs- 
form nach der Erfindung zeichnet sich eine Steuervor- 
richtung fOr das Kurvenfahrverhalten eines Fahrzeugs 



durch eine SWlse in richtung zum Anlegen-v n-Brems- 
kraften an die jeweiligen Rader, eine erste Sensorein- 
richtung, die auf einen Fahrzeuglenkwinkel anspricht 
und ein erstes Signal erzeugt, welches einen erfaBten 
Fahrzeuglenkwiake! wiedergibt, eine zweite Sensorein- 
richtung, die auf die Fahrzeuglenkgeschwindigkeit an- 
spricht und ein zweites Signal erzeugt, welches eine 
erfaBte Fahrzeuglenkgeschwindigkeit wiedergibt, und 
durch eine Steuereinheit aus, die mit der ersten und der 
zweiten Sens reinrichtung verbunden ist Die Steuer- 
einheit umfaBt eine Einrichtung zum Ermitteln eines 
Grundwertes API als eine Funktion des erfaBten Fahr- 
zeuglenkwinkels, urn den Grundwert zu vergrdBern, 
wenn der erfaBte Fahrzeuglenkwinkel grdBer wird und 
wenn der erfaBte Fahrzeuglenkwinkel einen vorbe- 
stimmten Wert Qberschreitet, sic umfaBt femer eine 
Einrichtung zum Ermitteln eines ersten Korrekturfak- 
tors Kl als eine Funktion der erfaBten Fahrzeuglenkge- 
schwindigkeit, urn den ersten Korrekturfaktor zu vcr- 
20 grSBern, wenn die erfaBte Fahrzeuglenkgeschwindig- 
keit ansteigt, eine Einrichtung zum Ermitteln einer Dif- 
ferenz AP gemSB AP - API x Kl, und eine Einrichtung 
zum Setzen der Bremseinrichtung, urn die ermittelte 
Differenz AP zwischen den Bremskr&ften bereitzustel- 
ien, die an den Radern der ntherliegenden Seite und der 
entfernt liegenden Seite wenigstens eines Raderpaars 
aufgebracht wird, so daB die an dem entfernt liegenden 
Rad anliegende Bremskraf t kleiner als die an dem nahe 
gelegenen Rad anliegende Bremskraf t ist 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und VorteBe der Er- 
findung ergeben sich aus der nachstehenden Beschrei- 
bung von bevorzugten AusfQhrungsformen unter Be- 
zugnahme auf die beigefugte Zeichnung. Darin zeigt: 
Fig. 1 eine schematische Ansicht einer Steuervorrich- 
35 tung fOr ein Fahrzeugkurvenverhalten gemafi einer be- 
vorzugten Ausf Ohrungsform nach der Erfindung, 

Fig. 2 ein FIuBdiagramm zur Verdeutlichung des pro- 
grammatischen Arbeitsablaufes des Digitalrechners, der 
bei der Steuervorrichtung fflr das Kurvenfahrverhalten 
des Fahrzeugs eingesetzt wind. 

Fig. 3 ein Diagramm zur Verdeutlichung des Fahr- 
zeuggelenkwinkels 0, bezogen auf die Fluiddmckdiffe- 
renzAPl, 

Fig. 4 ein Diagramm zur Verdeutlichung der Fahr- 

ll<rlf»nlro«»«r»tiuWn*t;«*l*«fcU A' 1. e . 
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Korrektu rfaktor K l, 

Fig. 5 ein Diagramm zur Verdeutlichung der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V, bezogen auf den zweiten K r- 
rekturf aktor K2, und 

Fig. 6 ein FIuBdiagramm zur Verdeutlichung einer 
AusfOhrungsvariante des programmatischen Arbeitsab- 
laufes des Digitalrechners, der bei der Steuervorrich- 
tung fur das Kurvenfahrverhalten des Fahrzeugs einge- 
setzt wird. 

Unter Bezugnahme auf die Zeichnung und insbeson- 
dere auf Fig. 1 ist eine schematische Ansicht einer Steu- 
ervorrichtung fOr ein Kurvenfahrverhalten eines Fahr- 
zeugs gemaB einer bevorzugten AusfQhrungsf rm nach 
der Erfindung gezeigt Die Erfindung wird nachstehend 
in Verbindung mit einem Kraftfahrzeug erlautert, das 
auf emem Paar Vorderrader i L und 1 R, die in Querrich- 
tung einen gleichen Abstand von der Fahrzeugttngsach- 
se haben, und einem Paar von HinterrSdem 2L und 2R 
ruht die m Querrichtung gleiche Abstande von der 
65 Fahrzeuglangsachse haben. Mit dem Bezugszeichen 3 
«t em Bremspedal bezeichnet, welches die Kolben eines 
Tandem-Hauptbremszylinders 4 beaufschlagt und Fluid 
durch eine erste-hydrauHsche Anlage zu den Radzylin- 



dem 5L lind 5R driickt, die zum IBPhsen der Vorderra- 
der bestimmt sind, um entsprechende Bremskrafte auf 
die jeweiligen Vorderrader 1L und 1R aufzubringen, 
und das Fluid auch durch eine zweite hydraulische Anla- 
ge zu den Radzyiindem 6L und 6R driickt die in den 
Hinterradbremsen v rgesehen sind, um die jeweiligen 
Hinterrader 2L und 2R zu bremsen. 

Die erste hydraulische Anlage umfaBt ein auf einen 
Druck ansjprechendes Umschaltventil 8F, das einen Ein- 
laB, der Qber eine Leitung 7F mit dem Hauptbremszylin- 
der 4 verbunden ist und einen AuslaB hat, der Qber 
einen Steuerzylinder 9F mit einer Leitung 10F verbun- 
den ist. Das Umschaltventil 8F nimmt im Grundzustand 
eine erste Stellung ein, die in Fig. 1 gezeigt ist, und in der 
eine Verbindung zwischen dem Hauptbremszylinder 4 
und dem Steuerzylinder 9F vorhanden ist. Das Um- 
schaltventil 8F spricht auf einen Fluiddruck unter Um- 
schaltung in eine zweite Stellung an, in der der Fluid- 
strom von dem Hauptbremszylinder 4 zu dem Steuerzy- 
linder 9F, aber nicht umgekehrt durchgeht Der Steuer- 
zylinder 9F umfaBt einen Kolben 9c, der in der Steuer- 
zylinderventilbohrung hin- und hergehend beweglich 
angeordnet ist, um Ausgangs- und Eingangskammern 9a 
und 9b auf gegenQberliegenden Seiten des Kolbens 9c 
zu bilden. Der Kolben 9c wird in die dargestellte erste 
Stellung mit Hilfe einer Kompressionsfeder 9d ge- 
drQckt die in der Steuerzylinderventilbohrung angeord- 
net ist Wenn die Eingangskammer 9b einen Fluiddruck 
aufnimmt wird der Kolben 9c entgegen der Federkraft 
der Kompressionsfeder 9d bewegt, um Fluid von der 
Ausgangskammer 9a zu der Leitung 10F zu fdrdern. Die 
Leitung 10F ist in zwei Leitungen 11 F und 12F unter- 
teilt wobei die erste Leitung 11F Qber ein Drucksteuer- 
ventil 13F mit dem Radzylinder 5L verbunden ist, der 
fAr das linke Vorderrad 1L vorgesehen ist Die zweite 
Leitung 12F ist Qber ein weiteres Drucksteuerventii 14F 
mit dem Radzylinder 5R verbunden, der fQr das rechte 
Vorderrad 1R vorgesehen ist Eine Pumpe 20F ist vor- 
gesehen, um Fluid von einem Vorratsraum 19F zu der 
Leitung 10F zu fdrdern, wenn diese lauf t und ein Samm- 
ler 21 F wird durch den Fluidstrom Qber die Leitung 10F 
aufgeladen. Das Drucksteuerventii 13F arbeitet mit ei- 
nem Stromsignal il, welches diesem zugefQhrt wird, um 
eine der drei Stellungen einzunehmen. Die erste Stel- 
lung, diein Fig* 1 gezeigt ist wird eingenommen, wenn 
das Stromsignal H einenWert von Noll Ampere hat und 
das Drucksteuerventii 13F eine Verbindung der Leitung . 
1 IF mit dem Radzylinder 5L herstellt der fQr das linke 
Vorderrad IL vorgesehen ist so daB der Fluiddruck 
ansteigt der in dem Radzylinder 5L herrscht Die zweite 
Stellung wird eingenommen, wenn das Stromsignal il 
einen Wert von zwei Ampere hat und das Drucksteuer- 
ventii 13F die Verbindung zwischen der Leitung 11F 
und dem Radzylinder 5L unterbricht so daB der Fluid- 
druck in dem Radzylinder 5L konstant gehalten wird. 
Die dritte Stellung wird eingenommen, wenn das Strom- 
signal il einen Wert von fQnf Ampere hat und das 
Drucksteuerventii 13F eine Verbindung zwischen dem 
Radzylinder 5L und dem Vorratsbehalter 19F herstellt 
so daB der Fluiddruck in dem Radzylinder 5L herabge- 
setzt wird. Das Drucksteuerventii 14F arbeitet mit ei- 
nem Stromsignal iZ das diesem zugeleitet wird, um eine 
der drei Stellungen einzunehmen. Die erste Stellung, die 
in Fig. 1 gezeigt ist wird eingenommen, wenn das 
Stromsignal i2 einen Wert von Null Ampere hat und das 
Drucksteuerventii 14F eine Verbindung der Leitung 
1 1 F mit dem Radzylinder 5R herstellt der fur das rechte 
Vorderrad 1R v rgesehen- ist so daB der Ruiddruck-in 



dem Radzylinder ^^eigt Die zweite Stellung wird 
eingenommen, wennllas Stromsignal i2 einen Wert von 
zwei Ampere hat und das Drucksteuerventii 14F unter- 
bricht die Verbindung zwischen der Leitung 11F und 
5 denHladzyimderSR, so daB der Fluiddruck in dem Rad- 
zylinder 5R k nstant gehalten wird. Die dritte Stellung 
wird eingenommen, wenn das Stromsignal i2 einen Wert 
von fQnf Ampere hat und das Drucksteuerventii 14F 
stellt eine Verbindung zwischen dem Radzylinder 5R 
io und dem Vorratsbehalter 19F her, so daB der Fluiddruck 
in dem Radzylinder 5R herabgesetzt wird. Die Pumpe 
20F ULuft, wenn die Drucksteuerventile 13F und 14F in 
der zweiten oder dritten Stellung sind. 

In &hnlicher Weise umfafit die zweite Hydraulikanla- 
15 ge ein auf den Druck ansprechendes Umschaltventil 8R, 
das einen EinlaB, der fiber eine Leitung 7R mit dem 
Hauptbremszylinder 4 verbunden ist und einen AuslaB 
hat, der fiber einen Steuerzylinder 9R mit einer Leitung 
10R verbunden ist Das Umschaltventil BR nimmt im 

20 Grundzustand eine in Fig. 1 gezeigte Stellung ein, um 
eine Verbindung zwischen dem Hauptbremszylinder 4 
und dem Steuerzylinder 9R herzustellen. Das Umschalt- 
ventil 8R spricht auf einen Fluiddruck durch Andern zu 
einer zweiten Stellung an, in der der Fluidstrom von 

25 dem Hauptbremszylinder 4 zu dem Steuerzylinder 9R, 
aber nicht umgekehrt durchgehen kann. Der Steuerzy- 
linder 9R umfaBt einen Kolben 9c, der in der Steuerzy- 
linderventilbohrung hin- und hergehend beweglich an- 
geordnet ist um Ausgangs- und Eingangskammern 9a 

30 und 9b auf gegenOberiiegenden Seiten des Kolbens 9c 
zu bilden. Der Kolben 9c wird in Richtung der ersten 
Stellung mit Hilfe einer Kompressionsfeder 9d ge- 
druckt die in der Steuerzylinderventilbohrung angeord- 
net ist Wenn die Eingangskammer 9b einen Fluiddruck 

35 aufnimmt wird der Kolben 9c entgegen der Federkraft 
der Kompressionsfeder 9d bewegt um das Fluid von der 
Ausgangskammer 9a zu der Leitung 10R zu fdrdern. Die 
Leitung 10R ist in zwei Leitungen 11R und 12R unter- 
teiit wobei die erste Leitung UR Qber ein Drucksteuer- 

40 ventil 13R mit dem Radzylinder 6L verbunden ist, der 
fQr das linke Hinterrad 2L vorgesehen ist Die zweite 
Leitung 12R ist Qber ein weiteres Drucksteuerventii 14R 
mit dem Radzylinder 6R verbunden, der fQr das rechte 
Hinterrad 2R vorgesehen ist Eine Pumpe 20R ist vorge- 

45 sehen, um Fluid von einem Vorratsraum 19R zu der 
Leitung 10R zu fdrdern, wenn diese liuf t und ein Samm- 
ler 21R wird durch den Fluidstrom fiber die Leitung 10R 
aufgeladen. Das Drucksteuerventii 13R arbeitet mit ei- 
nem Stromsignal i3, welches zugeleitet wird, um eine 

50 der drei Stellungen einzunehmen. Die erste, in Fig. 1 
gezeigte Stellung wird eingenommen, wenn das Strom- 
signal i3 einen Wert von Null Ampere hat und das 
Drucksteuerventii 13R stellt eine Verbindung von der 
Leitung 11R mit dem Radzylinder 6L her, der fQr das 

55 linke Hinterrad 2L vorgesehen ist, so daB der Fluid- 
druck in dem Radzylinder 6L erhdht wird. Die zweite 
Stellung wird eingenommen, wenn das Stromsignal i3 
einen Wert von zwei Ampere hat und das Drucksteuer- 
ventii 13R unterbricht die Verbindung zwischen der Lei- 

60 tung UR und dem Radzylinder 6L, so. daB der Fluid- 
druck in dem Radzylinder 6L konstant gehalten wird. 
Die dritte Stellung wird eingenommen, wenn das Strom- 
signal i3 einen Wert von fQnf Ampere hat, und das 
Drucksteuerventii 13R stellt eine Verbindung zwischen 

65 dem Radzylinder 6L und dem V rratsraum 19R her, so 
daB der Fluiddruck in dem Radzylinder 6L herabgesetzt 
wird Das Drucksteuerventii 14R arbeitet mit einem 
Stromsignal 54, das diesem zugeleitet wird, um eine der 
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tc Stellung wird eingenommen, weWSas Stromsignal M 
einen Wert von Null Ampere hat, und das Drucksteuer- 
ventil 14R stellt eine Verbindung von der Lei tun g 11R 
mit dem Radzylinder 6R_her^der f Or das^rechte Hinter- 
rad 2R vorgesehen ist so daB der Fluiddruck in dem 
Radzylinder 6R erhdht wird. Die zweite Stellung wird 
eingenommen, wenn das Stromsignal i4 einen Wert von 
zwei Ampere hat, und das Drucksteuerventil 14R unter- 
bricht die Verbindung zwischen der Leitung 11 R und 
dem Radzylinder 6R, so daB der Fluiddruck in dem Rad- 
zylinder 6R konstant gehalten wird. Die dritte Stellung 
wird eingenommen, wenn das Stromsignal i4 einen Wert 
von fflnf Ampere hat, und das Drucksteuerventil 14R 
stellt eine Verbindung zwischen dem Radzylinder 6R 
und dem Vorratsraum 19R her, so daB der Fluiddruck in 
dem Radzylinder 6R herabgesetzt wird. Die Pumpe 20R 
Ifiuft, wenn die Drucksteuerventile 13R und 14R in der 
zweiten oder dritten Stellung sind. 

Die auf den Druck ansprechenden Umschaltventile 
8F und 8R und die Steuerventile 9F und 9R werden von 
einer automatischen Bremsanlage gesteuert, die ein Ma- 
gnetumschaltventil 18 enthilt Das Magnetumschalt- 
vcatiHSjufcfrdrc i AnschlO sse. Der erste Anschhifrist mit 
den auf den Druck ansprechenden Umschaltventilen 8F 
und 8R und auch mit den Eingangskammern 9b der 
zugeordneten Steuerzylinder9F und 9R verbunden. Der 
zweite AnschluB ist mit einem Vorratsraum 16 verbun- 
den, von dem aus eine Pumpe 15 Fluid zu dem dritten 
AnschluB des Magnetumschaltventils 18 fdrdert Ein 30 
Sammler 17 wird durch den Fluids trom zu dem dritten 
AnschluB des Magnetumschaltventils 18 aufgeladen. 
Das Magnetumschaltventil 18 arbeitet mit einem 
Str msignal i5, das diesem zugeleitet wird, urn eine von 
zwei Stellungen einzunehmen. Die erste, in Fig. 1 ge- 33 
zeigte Stellung, wird eingenommen, wenn das Stromsi- 
gnal i5 einen Wert von Null Ampere hat, so daB die 
Bremsanlage gem&B der FuBbremsbedienungsart be- 
trieben wird. und das Magnetumschaltventil 18 stellt 
eine Verbindung zwischen dem ersten und dem zweiten 40 
AnschluB her. In der ersten Stellung wirkt somit kein 
Fluiddruck auf die Umschaltventile 8F und 8R und die 
Steuerzylinder 9F und 9R ein. Folglich h&ngt der Fluid- 
druck, der Qber die Steuerzylinder 9F und 9R an die 
zugeordneten Leitungen 19F und 10R abgegeben wird, 45 
von de m Airnn aB des NiederdrOckweges des Bremspe- 
dais 3 ab. Die zweite Stellung wird eingenommen, wenn 
das Stromsignal i5 einen Wert von zwei Ampere hat urn 
die Bremsanlage gemaB einer automatischen Bremsart 
zu betreiben, und das Magnetumschaltventil 18 stellt 50 
eine Verbindung zwischen dem ersten und dem dritten 
AnschluB her. In der zweiten Stellung liegt somit ein 
konstanter Fluiddruck an, um die Umschaltventile 8F 
und 8R in die zweiten Stellungen umzuschalten, in de- 
nen ein Rfickstrdmen von den Steuerzylindem 9F und 
9R zu dem Hauptbremszylinder 4 verhindert wird. Der 
konstante Fluiddruck herrscht in den Eingangskammern 
9b der Steuerzylinder 9F und 9R, um das Fluid von den 
Ausgangskammern 9a zu den zugeordneten Leitungen 
10F und 10R zu fordern. Somit hSngt der Fluiddruck, der 
flber die Steuerzylinder 9F und 9R abgegeben wird, 
mcht von dem AusmaB der NiederdrOckweges des 
Bremspedals 3 ab, sondern er hfingt von dem Fluiddruck 
von dem Sammler 1 7 ab. 

Die Werte der jeweiligen Stromsignale il, i2, i3, i4 und 65 
i5 werden wiederholt aus Ermittlungen bestimmt die 
mittels einer Steuereinheit 22 durchgefuhrt werden. 
Diese Ermittlungen basieren auf den verschiedensien 
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Bedingungen des K^^hrzeugs s _die wihrend des Ar- 
beitens desselben.erfaBt werden. Die erfaBten Bedin- 
gungen umfassen den Lenkwinkel 0, den Bremspedal- 
niederdruckweg, die Radgeschwindigkeiten Vwl, Vw2, 
Vw3 und Vw4, die-Fahrzettgqu erbcsc l ileun igung g und 
die Lenkgeschwindigkeit 0'. Somit sind ein Lenkwinkel- 
sensor 23, ein Bremsschalter 24, Radgeschwindigkeits- 
sensoren 25, 26, 27 und 28, und ein Querbeschleuni- 
gungssensor 29 mit der Steuereinheit 22 verbunden. 

Der Lenkwinkelsensor 23 ist vorgesehen, um das 
GradmaB © der Drehung des Lenkrades bezfiglich der 
Neutralstellung zu erfassen, und er erzeugt ein elektri- 
sches Signal, das den erfaBten Lenkwinkel © wiedergibt 
Das den Lenkwinkel angebende Signal hat ein Vorzei- 
chen, das die Richtung angibt, in die das Fahrzeuglenk- 
rad gedreht wird. Der Bremsschalter 24 ist dem Brems- 
pedal 3 zugeordnet, so daB dieser geschlossen wird, um 
einen Strom von der Fahrzeugbatterie der Steuerein- 
heit 22 in Abhangigkeit von dem Beaufschlagen der : 
FuBbremse am Fahrzeug zuzufQhren (wenn das Brems- 
pedal 3 niedergedruckt wird). Die Fahrzeugradsensoren 
25, 26, 27 und 28 sind vorgesehen, um die Umfangsge- 
schwindigkeiten Vwl, Vw2, Vw3 und Vw4 der Drehber 
wegung der zugeordneten Rflder IL, 1R. 2L und 2R zu 
erfassen, und sie erzeugen elektrische Signale, die die 
erfaBten Radgeschwindigkeiten Vwl, Vw2, Vw3 und 
Vw4 wiedergeben. Der Querbeschleunigungssensor 
(Seitenbeschleunigungs-G-Sensor) 29 erfaBt die Fahr- 
zeugquerbeschleunigung g und erzeugt ein elektrisches 
Signal, das die erfaBte Querbeschleunigung g wieder- 
gibt Ein geeigneter Fahrzeuglenkgeschwindigkeitssen- 
sor kann vorgesehen sein, um ein elektrisches Signal zu 
erzeugen, welches eine erfaBte Fahrzeuglenkgeschwin- 
digkeit ©' wiedergibt Bei der dargestellten bevorzug- 
ten AusfQhrungsform wird die Fahrzeuglenkgeschwin- 
digkeit ©', basierend auf dem erfaBten Fahrzeuglenk* 
winkel, ermittelt Diese Ermittlung wird nachstehend 
nlher beschrieben. 

Mit den Bezugszeichen 31L, 31R, 32L und 32R sind 
Fluiddrucksensoren bezeichnet, welche vorgesehen 
sind, um die Fluiddrficke PI, P2, P3 und P4 zu erfassen, 
die in den jeweiligen Radzylindern SU 5R, 6L und 6R 
herrschen. Die Fluiddrucksensoren erzeugen elektri- 
sche Signale, welche die erfaBten FluiddrQcke PI, P2, P3 
und P4 wiedergeben. und diese Signale werden an die 
Steuereinheit 22 angelegt Die Steuereinheit 22 nutzt 
diese die Fluiddrucke wiedergebenden Signale zur 
Durchfiihrung von Steuerungen mit RQckfOhrung fflr 
die nuiddrucke, die in den jeweiligen Radzylindern 5L, 
5R, 6L und 6R herrschen. 

Die Steuereinheit 22 nutzt die Signale von den Rad- 
geschwmdigkeitssensoren 25, 26, 27 und 28, um eine 
Antiblockier- und Traktionssteuerung vonunehmen. 
FQr eine Traktionssteuerung gibt die Steuereinheit 22 
ein Steuersignal an eine Brennkraftmaschinenabgabe- 
leistungssteuereinrichtung ab. 

Wenn das Bremspedal 3 niedergedrQckt wird, emp- 
fangt die Steuereinheit 22 ein Signal von dem Brems- 
schalter 24, das diesen Zustand wiedergibt und sie setzt 
das Stromsignal i5 auf Null Ampere, um das Magnetum- 
schaltventil 18 in der ersten (ausgeschalteten) Stellung 
zu halten, die in Fig. 1 gezeigt ist 

Als Folge hiervon werden die Umschaltventile 8F und 
8R und die Steuerventile 9F und 9R in den dargestellten 
Stellungen gehalten. Die Steuereinheit 22 setzt die 
Stromsignale il bis i4 auf Null Ampere, um die Druck- 
steuerventile 13F, 14F, 13R und 14R in den in Fig 1 
gezeigten Stellungen zu halten, sohmge die Rader durch 
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die Bremsen nicht blockiert sind Folglich sind die Fluid- 
driicke, die in den zugeordneten Radzylindem 5L, 5R, 
6L und 6R herrschen, im wesent lichen proportional zu 
der Kraft, die der Fahrer auf das Bremspedal 3 auf- 

bringt . . 5 

Die Steuereinheit 22 ermoglicht eine Antibloclaer- 
steuemng. Zu diesem Zweck nutzt die Steuereinheit 22 
die Radgeschwindigkeiten Vwl ( Vw2, Vw3 und Vw4, um 
eine Pseudofahrzeuggeschwindigkeit auf an sich be- 
kannte Art und Weise zu ermitteln. Die Steuereinheit 22 io 
nutzt die Radgeschwindigkeiten Vwl, Vw2, Vw3 und 
Vw4, um Bremsschlupffaktoren zu ermitteln, die im Zu- 
sammenhang mit der Bestimmung der Bremsblockier- 
bedingungen fur die jeweiligen Rfider verwendet wer- 
den. Wenn eine Tendenz zum Blockieren eines der Rfi- is 
der durch die Bremse besteht setzt die Steuereinheit 22 
die entsprechenden Stromsignale il, i2, i3 und M auf 
zwei Ampere, um das zugeordnete Drucksteuerventil in 
die zweite Stellung zu bringen, in der der Fluiddruck in 
dem zugeordneten Radzylinder konstant gehalten wird 20 
Wenn ein Bremsblockierzustand fur das Rad auftritt 
setzt die Steuereinheit 22 das Stromsignal auf fflnf Am- 
pere, um das zugeordnete Steuerventil in die dritte Stel- 
lung umzuschalten, in der der Fluiddruck in dem zuge- 
ordneten Radzylinder herabgesetzt wird 25 

Die Steuereinheit 22 ermdglicht eine Steuerung hin- 
sichtlich des Fahrzeugkurvenfahrverhaltens. Zu diesem 
Zweck ermittelt die Steuereinheit 22 einen Grundwert 
API als eine Funktion des Fahrzeugienkwinkels 0, um 
den Grundwert API zu erhdhen, wenn der Fahrzeug- 30 
lenkwinkel © grdBer wird Sie ermittelt ferner einen 
Korrekturfaktor Kl als eine Funktion der Fahrzeug- 
lenkgeschwindigkeit 0', um den Korrekturfaktor Kl zu 
erhdhen, wenn die Fahrzeuglenkgeschwindigkeit &' an- 
steigt Auch ermittelt sie eine Differenz AP gem&B AP 35 
- API x Kl und die Steuereinheit 22 setzt die Druck- 
steuerventile 13F, 14F, 13R und 14R derart daB die 
ermittelte Differenz AP zwischen den Bremskriften 
vorhanden ist die an den R§dern des Fahrzeugs auf der 
nahegelegenen Seite und der entfernt liegenden Seite 40 
einwirken. Das entfernt liegende Rad ist einer kleineren 
Bremskraft als das nahegelegene Rad ausgesetzt so daB 
ein Giermoment in einer Richtung erzeugt wird, in der 
das Fahrzeug eine Kurve f&hrt 

Die Steuereinheit 22 nutzt einen Digitalrechner, der 45 
eine zentrale Verarbeitungseinheit (CPU), einen Ran- 
dom-Speicher (RAM), einen Festspeicher (ROM) und 
eine Eingabe/Ausgabe-Steuereinheit (I/O) umfaBt Die 
zentrale Verarbeitungseinheit steht mit den restlichen 
Teilen des Rechners Qber Datenbusleitungen in Verbin- 50 
dung. Der Festspeicher enthalt das Programm zum Be- 
treiben der zentralen Verarbeitungseinheit und ferner 
enthalt er geeignete Daten in Nachschlagetabellen, die 
zum Ermitteln der geeigneten Werte fflr die Treiber- 
stromsignale il bis i5 genutzt werden. 55 

Fig. 2 ist ein FluBdiagramm zur Verdeutlichung des 
programmatischen Betriebsablaufes des Digitalrech- 
ners. Das Rechnerprogramm wird an der Stelle 102 in 
regelmaBigen Zeitintervallen begonnea An der Stelle 
104 im Programm werden der erfaBte Lenkwinkel © die 60 
erfaBten Fluiddriicke PI, P2, P3 und P4 in den Random- 
Speicher eingelesen. An der Stelle 106 im Programm 
wird eine Fahrzeuglenkwinkelgeschwindigkeit ©' ge- 
mSB ©' - ©-©old ermittelt, wobei 0 der Fahrzeug- 
lenkgeschwindigkeitswert ist, der bei dem gegenwfirti- 65 
gen Ausfuhrungszyklus des Programms gelesen wird, 
und ©old der Fahrzeugienkgeschwindigkeitswert ist, 
der in dem letzten Ausfuhrungszyklus des Programms 



eingelesen wurde. Dieses Programm in regelmaBigen 
Zeitintervallen begonnen wird, stellt die Differenz 
(0-©',) eine Anderungsrate des Fahrzeugienkwinkels 
dar. An der Stelle 108 im Programm erfolgt eine Bestim- 
mung, ob der Bremsschalter 24 eingeschaitet ist oder 
nichL Diese Bestimmung erfolgt basierend auf dem 
Stromsignal, das von dem Bremsschalter 24 zugefflhrt 
wird Wenn die Antwort in dieser Abfrage "JA" ist, dann 
bedeutet dies, daB der Fahrer das Bremspedal 3 nieder- 
drQckt und der programmatische Betriebsablauf wird 
mit der Stelle 110 fortgesetzt, um eine Fahrzeugkurven- 
fahrverhaltenssteuerung vorzunehmen. An der Stelle 
110 im Programm wird ein Fluiddruckdifferenzwert AP 
als eine Funktion des Fahrzeugienkwinkels © und der 
Fahrzeuglenkgeschwindigkeit ©' ermittelt Zu diesem 
Zweck ermittelt die zentrale Verarbeitungseinheit einen 
Grund-Fluiddruckdifferenzwert API von einem Zusam- 
menhang, der im Rechner vorprogrammiert ist Dieser 
Zusammenhang gibt den Grund- Fluiddruckdifferenz- 
wert API als eine Funktion des Lenkwinkels © an. Ein 
Beispiel eines derartigen Zusammenhangs ist in Fig. 3 
gezeigt, in der der Grund-Fluiddruckdifferenzwert API 
Null ist wenn der Lenkwinkel © gleich oder kleiner als 
ein vorbestimmter Wert ©1 ist und dieser ansteigt 
wenn der Lenkwinkel © grdBer wird und wenn der 
Lenkwinkel © gr6Ber als der vorbestimmte Wert ©1 ist 
En Korrekturfaktor Kl wird genutzt um den ermittel- 
ten Grund-nuiddruckdifferenzwert API zu modifizie- 
ren, so daB man einen Fluiddruckdifferenzwert AP ge- 
m&B AP - Kl x API erh&lt Der Korrekturfaktor Kl 
wird aus einem Zusammenhang ermittelt der im Rech- 
ner vorprogrammiert ist Dieser Zusammenhang defi- 
niert den Korrekturfaktor Kl als eine Funktion der 
Fahrzeuglenkgeschwindigkeit ©'- Ein Beispiel eines der- 
artigen Zusammenhangs ist in Fig. 4 gezeigt in der der 
Korrekturfaktor Kl ansteigt wenn die Fahrzeuglenk- 
geschwindigkeit ©' auf einen vorbestimmten Maximal- 
wert zunimmt (beispielsweise Ifi). Der ermittelte Fluid- 
druckdifferenzwert AP entspricht einer Differenz zwi- 
schen den Fluiddrucken in den Radzylindern 5L und 5R, 
die fflr die jeweiligen Vorderrfider 1L und 1R vorgese- 
hen sind, und auch der Differenz zwischen den Fluid- 
drucken in den Radzylindern 6L und 6R, die fur die 
zugeordneten Hinterrader 2L und 2R vorgesehen sind 

An der Stelle 112 im Programm werden Soil- Werte 
P1L, P1R, P2L und P2R fflr die FluiddrQcke in den Rad- 
zylindern 5L, 5R, 6L und 6R, die fur die jeweiligen Rfider 
IL, 1R, 2L und 2R vorgesehen sind, ermittelt Diese 
Soll-Werte werden derart ermittelt daB eine kleinere 
Bremskraft an dem SuBeren oder auBen liegenden Rad 
der Vorderrader aniiegt welches auf der AuBenseite 
eines Kreises angeordnet ist auf dem sich das Fahrzeug 
bewegt als eine Bremskraft die am anderen, innen lie- 
genden oder nahcrliegenden Vorderrad aniiegt und daB 
eine kleinere Bremskraft an einem ftuBeren oder auBen 
liegenden Rad der Hinterrader aufgebracht wird wel- 
ches auBerhalb des Kreises liegt als eine Bremskraft an 
. dem inneren oder n&herliegenden Hinterrad Es ist zu 
erwahnen, daB die Richtung, in der die Kurvenbahn ge- 
krummt ist basierend auf dem Vorzeichen des Signals 
von dem Lenkwinkelsensor 23 bestimmt wird 

Wenn beispielsweise das Fahrzeug eine Kurve in 
Richtung nach links fahrt ist das rechte Vorderrad (au- 
Ben liegendes Rad) 1R einer kleineren Bremskraft als 
das linke Vorderrad (innen liegendes Rad) 1L ausge- 
setzt und das rechte Hinterrad (auBen liegendes Rad) 
2R ist einer kleineren Bremskraft als das linke Hinterrad 
(innen liegendes Rad) 2L ausgesetzt Zu diesem Zweck 



ermittelt. die zentraie Verarbeitt^»nheit einen Soll- 
Wert PlLfurden Fluiddruck in de^adzylinderSLder 
fOr das Hnke Vorderrad 1L vorgesehen ist, gemaB P1L 
- PI, wobei PI der ermittelte Fluiddruck in dem Radzy- 
linder 5L ist, und ermittelt einen Soll-WertJURiui^den 
Fluiddruck in dem Radzylinder 5R fur das rechte Vor- 
derrad 1R gemafl P1R - Pi -AP. Die zentraie Verar- 
beitungseinheit ermittelt ferner einen Soil- Wert P2L fur 
den Fluiddruck in dem Radzylinder 6L, der fur das linke 
Hinterrad 2L vorgesehen ist, gemaB P2L - P3 # wobei P3 
der ermittelte Fluiddruck in dem Radzylinder 6L ist, und 
einen Soli- Wert P2L hat fur den Fluiddruck in dem Rad- 
zylinder 6R fur das rechte Hinterrad 2R eemSB P2R - 
P3-AP. 

Wenn das Fahrzeug eine Kurve in Richtung nach 
rechts fahrt, ist das linke Vorderrad 1L (auBen liegendes 
Rad) einer kleineren Bremskraft als das rechte Vorder- 
rad (innen liegendes Rad) 1R ausgesetzt, und das linke 
Hinterrad (auBen liegendes Rad) 2L ist einer kleineren 
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Rad) 2R ausgesetzt Zu diesem Zweck ermittelt die zen- 
traie Verarbeitungseinheit einen Sollwert PlR fQr den 
Fluiddruck in dem Radzylinder 5R gemaB PlR - P2, 
wobei-P2 ^der-erfa&te-Flutddruck in dem RadzyEnder 5R 
ist, und einen Soil- Wert P1L fur den Fluiddruck in dem 23 
Radzylinder 5L, der fur das linke Vorderrad 1 L vorgese- 
hen ist, gemaB P1L - P2-AP. Die zentraie Verarbei- 
tungseinheit ermittelt ferner einen Soil-Wen P2R fflr 
den Fluiddruck in dem Radzylinder 6R gemaB P2R - 
P4, wobei P4 der erfaBte Fluiddruck in dem Radzylinder 30 
€R ist, und einen Soli- Wert P2L fflr den Fluiddruck in 
dem Radzylinder 6L, der fQr das linke Vorderrad 2L 
vorgesehen ist, gemaB P2L - P4 - AP. 

An der Stelle 1 16 im Programm ermittelt die zentraie 
Verarbeitungseinheit Soll-Werte fflr die StromsignaJe 35 
il f i2, i3 und M, die an die jeweiligen Drucksteuerventile 
13F t 14F, 13R und 14R angelegt werden sollen. Diese 
Ermittlungen erfolgen basierend auf den ermittelten 
Soll-Werten P1L PlR; P2L und P2R. An der Stelle 116 
im Programm werden die ermittelten Soll-Stromsignal- 
werte zu der Eingabe/Ausgabe-Steuereinheit Qberge- 
b n. Die Eingabe/Ausgabe-Steuereinheit setzt die 
Stromsignale il # i2, i3 und i4 derart, dafl bewirkt wird, 
daB die Drucksteuerventile 13F, 14F f 13R und 14R die 



matisehe-ArbeitsablSHlm der Stelle- 1-1-2-fortgesetzu in 
diesem Fall stellt die Steuereinheit 23 keine Fahrzeug- 
kurvenverhaltenssteuerung bereit, wenn das Bremspe- 
dal 3 losgelassen ist 

Obgleich der Flui ddi u c kdiff e renzw ert AP ermittelt 
als eine Funktion des Lenkwinkels © und der Lenkge- 
schwindigkeit 0' voranstehend erlautert wurde, kann 
naturlich der Fluiddruckdifferenzwert AP als eine Funk- 
ti n des Lenkwinkels 0, der Lenkgeschwindigkeit 0' 
und der Fahrzeuggeschwindigkeit V ermittelt werden. 
In diesem Fall wird der Fluiddruckdifferenzwert ©P ge- 
maB ©P - Kl x K2 x API ermittelt, wobei K2 ein Kor- 
rekturfaktor ist, der aus dem Zusammenhang ermittelt 
wird, der fflr den Korrekturfaktor K2 als eine Funkti n 
15 der Fahrzeuggeschwindigkeit V vorgegeben ist. Ein Bei- 
spiei eines derartigen Zusammenhangs ist in Fig.S ge- 
zeigt, in der der Korrekturfaktor K2 von ljO aus tf>- 
nimmt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V ansteigt 
Die Fahrzeuggeschwindigkeit V kann basierend auf den 



10 



zeugs ermittelt werden. 

Wenn das BremspedaI3 niedergedrfickt wird,um eine 
Bremskraft auf die jeweiligen Rfider des Fahrzeugsauf- 
zubnngen, die eine Stellung entweder zur Kurvcnfahrt 
in Richtung nach rechts oder in Richtung nach links 
einnehmen, werden die Breniskrafte an den aufien lie- 
genden RSdern kleiner als die der Bremspedalstellung 
entsprechenden Bremskraft bemessen. Als Folge hier- 
von ist das Fahrzeug einem Giermoment in die Rich- 
tung ausgesetzt, in der das Fahrzeug eine Kurve fthrt, 
so daB die Neigung des Fahrzeugs zum Drehen in diese 
Richtung unterstfltzt wird Wenn die Bremskraftdiffe- 
renz als eine Funktion des Lenkwinkels bestimmt wird, 
hat die Steuerung des Fahrzeugkurvenfahrverhaltens 
erne geringe Ansprechgeschwindigkeit bezQglich einer 
Lenkwinkelanderung, wenn das Lenkrad mit einer ho- 
hen Geschwindigkeit gedreht wird GemaB dieser be- 
vorzugten Ausfflhrungsform wird die Differenz zwi- 
schen den Bremskrfiften an den auBen Iiegenden und 
40 innen Iiegenden RSdern fflr die Fahrzeuglenkgeschwin- 
digkeit ©' derart korrigiert, daB die Bremskraf tdifTerenz 
groBer wird, wenn die Fahrzeuglenkgeschwindigkeit 0' 
ansteigt Als Folge hiervon wird das Giermoment erd- 



mit Hilfe eines QuerbeschJeunigungssensors 29 crfaBt 
so werden. der einzeln oder in Kombination mit dem Fahr- 
zeuglenkwinkel © eingesetzt werden kann. 

Fig. 6 ist ein FluBdiagramm zur Verdeutlichung einer 
modifizierten Ausfflhrungsform des prognunmatischen 
Betnebsablaufes des Digitalrechners. Das Rechnerpro- 
55 gramm wird an der Stelle 202 in regeim&Bigen Zeitinter- 
vallen begonnen. An der SteUe 204 im Programm wer- 
den der erfaBte Lenkwinkel 0 und die erfaBten Fluid- 
drucke Pi, P2, P3 und P4 in den Random-Speicher ein- 
gelesen. An der Stelle 206 im Programm wird eine Fahr- 
60 zeuglenkgeschwindigkeit 0' gemaB 0' - 0-©old er- 
mittelt, wobei © der Fahrzeuglenkgeschwindigkeits- 
wen ist. der in dem gegenwartigen Ausfahrungszyklus 
f es . "■ogramms gelesen wird und ©old der Fahrzeus- 

NEINT ist. dann l^eTd^dtf dL' Bre.^DedaVI « o^p^^n^ der m dem ,emen A «*- 
losgelassen ist. und das Programm wird raTder&dte 1 1 p"^ y Wus des Pr °8 ra 0 m ™ gelesen wurde. Da die- 

NullgesetztwirdlmAnschluBdaranwirdderorogram- r^^Fa^eugtS 



und i3 auf die angegebene Weise konstant, und nimmt 
die Stromsignale i2 und i4 in Form von Ein/Aus-Signa- 
len, um die FluiddrQcke P2 und P4 zu reduzieren, wenn 
das Fahrzeug sich auf einer nach links weisenden Kur- 
venbahn bewegt, und die Stromsignale i2 und M werden 
auf die angegebene Weise konstant gehalten und die 
Stromsignale il und B werden als Ein/Aus-Signale be- 
reitgestellt um die Fluiddrficke PI und P3 zu reduzieren, 
wenn das Fahrzeug Itags einer nach rechts weisenden 
Kurvenbahn fahrt. Die Eingangs/Ausgangs-Steuerein- 
heit nutzt die Ruiddrucksensoren, um eine RBckfflh- 
rungssteuerung fQr die Fluiddrticke Pi, P2, P3 und P4 
bereitzustellen. Nach der Obergabe der ermittelten 
Werte an die Eingabe/Ausgabe-Steuereinheit wird das 
Programm mit der Endstelle 1 20 f ortgesetzt 
Wenn die Antwort auf die A bf rage an der Stelle 108 
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208 im Programm erfolgt eine BesflBKung, ob der 
Bremsschalter 24 eingeschaltet ist oder nicht Diese Be- 
stimmung erfolgt auf der Basis des Stromsignaies, das 
vom Bremsschalter 24 zugefGhrt wird Wenn die Ant- 
wort atrf-diese-Abfrage "JA? ist dann bedeutet dies, dafi 
der Fahrer das Bremspedal niederdrflckt, und das Pro- 
gramm wird mit der Stelle 210 f rtgesetzt urn eine 
Fahrzeugkurvenfahrverhaltenssteuerung vorzuneh en. 

An der Stelle 210 im Programm wird ein Fluiddruck- 
differenzwert AP als eine Funktion des Lenkwinkels 
und der Lenkgeschwindigkeit 8' ermittelt Zu diesem 
Zweck ermittelt die zentrale Verarbeitungseinheit einen 
Grund-Fluiddruckdifferenzwert API aus einem im 
Rechner vorprogrammierten Zusammenhang. Dieser 
Zusammenhang gibt den Grund-Fluiddruckdifferenz- 
wert API als eine Funktion des. Lenkwinkels 6 an. Ein 
Beispiel eines derartigen Zusammenhangs ist in Fig. 3 
gezeigt in der der Grund-Fluiddruckdifferenzwert API 
Null ist, wenn der Lenkwinkel 8 gleich oder kleiner als 
ein vorbestimmter Wen 01 ist, und er wird grdfier, 
wenn der Lenkwinkel 6 ansteigt wenn der Lenkwinkel 
© grdBer als der vorbestimmte Wert 01 ist Ein Korrek- 
turf aktor Kl wird genutzt, urn den ermittelten Grund- 
FIuiddnickdifFerenzwert API zu modifizieren, so dafi 
der Fluiddruckdifferenzwert AP sich gem&B AP — 
Kl x API ergibt Der Korrekturfaktor Kl wird aus ei- 
nem im Rechner vorprogrammierten Zusammenhang 
ermittelt Dieser Zusammenhang deflniert den Korrek- 
turfaktor Kl als eine Funktion der Lenkgeschwindigkeit 
0'. Ein Beispiel eines derartigen Zusammenhangs ist in 30 
Fig. 4 gezeigt in der der Korrekturfaktor Kl zunimmt, 
wenn die Lenkgeschwindigkeit 0' ansteigt Der erxnit- 
telte Fluiddruckdifferenzwert AP ist einer Differenz 
zwischen den FluiddrQcken in den Radzylindern 5L und 
5R fQr die entsprechenden Vorderrftder 1L und 1R und 
auch der Differenz zwischen den FluiddrQcken in den 
Radzylindern 6L und 6R f Or die entsprechenden Hinter- 
rfider 2L und 2R zugeordnet 

An der Stelle 214 im Progrdmm werden Soll-Werte 
P1L, P1R, P2L und P2R fQr die FluiddrQcke in den Rad- 
zylindern 5Lp 5R, 6L und 6R ermittelt die fQr die jeweili- 
gen RILder IL, 1R, 2L und 2R bestimmt sind. Diese Soll- 
Werte werden derart ermittelt dafi eine kleinere 
Bremskraft an einem aufien Uegenden oder entfernt lie* 
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Verarbeitungseinheit ermmSlt ferner einen Soll-Wert 
P2L fQr den Fluiddruck in dem Radzylinder 6L, der fQr 
das linke Hinterrad 2L vorgesehen ist gemafi P2L - P3, 
wobei P3 der ermittelte Fluiddruck in dem Radzylinder 
6L ist und einen Soll-Wert P2R fQr den Fluiddruck in 
dem Radzylinder 6R, der ffir das rechte Hinterrad 2R 
v rgesehen ist gemafi P2R - P3- AP. 

Wenn das Fahrzeug eine Kurve in Richtung nach 
rechts ffihrt ist das linke Vorderrad lL(aufien liegendes 
Rad) einer kleineren Bremskraft als das rechte Vorder- 
rad (innen liegendes Rad) 1R ausgesetzt und das linke 
Hinterrad (auBen liegendes Rad) 2L ist einer kleineren 
Bremskraft als das rechte Hinterrad (innen liegendes 
Rad) 2R ausgesetzt Zu diesem Zweck ermittelt die zen- 
trale Verarbeitungseinheit einen SolI-WertPIR fOr den 
Fluiddruck in dem Radzylinder 5R gemfifi P1R - P2, 
wobei P2 der erfafite Fluiddruck in dem Radzylinder 5R 
ist und einen Soll-Wert P1L fQr den Fluiddruck in dem 
Radzylinder 5L, der fflr das linke Vorderrad 1L vorgese- 
hen ist gemiB P1L - P2-AR Die zentrale Verarbei- 
tungseinheit ermittelt ferner einen Soll-Wert P2R fQr 
den Fluiddruck in dem Radzylinder 6R gemiB P2R - 
P4, wobei P4 der erfafite Huiddrockiiuieia Radzylinder 
6R ist und einen Soll-Wert P2L f fir den Fluid druck in 
dem Radzylinder 6L, der ffir das linke Hinterrad 2L 
bestimmt ist, gemfiB P2L - P4-AP. 

An der Stelle 216 im Programm ermittelt die zentrale 
Verarbeitungseinheit Soll-Werte fQr die Stromsignale 
il f i2, B und M, welche an die Drucksteuerventile 13F, 
14F, 13R und 14R jeweils anzulegen sind. Diese Ermitt- 
lungen erfolgen basierend auf den ermittelten Soll-Wer- 
ten P1U P1R, P2L und P2R. Die zentrale Verarbeitungs- 
einheit liefert auch einen Soll-Wert ffir das Stromsignal 
i5, das fQr das Magnetumschaltventil 18 bestimmt ist An 
der Stelle 214 im Programm werden die ermittelten 
Soll-Stromsignalwerte an die Eingabe/Ausgabe-Steuer- 
einheit fibergeben. Die Eingabe/Ausgabe-Steuereinheit 
setzt die Stromsignale il, i2, B und W, urn zu bewirken, 
dafi die Drucksteuerventile 13F, 14F, 13R und 14R die 
Fluiddrficke an den Radzylindern 5L, 5R, 6L und 6R auf 
die ermittelten Soll-Werte P1L, P1R, P2L und P2R je- 
weils steuern. Beim dargestellten Beispiel halt die Einga- 
be/Ausgabe-Steuereinheit die Stromsignale il und B 
auf die angegebene Weise konstant und nimmt die 



I^L— d ^^^^ er ^ geb ^ ^ ^ au " 45 Stroi P si enal e i2 und i4 in Form von^Ein/Aus-Signalen, 



BerhaHreines Krases.fiegt auf dem sich das Fahrzeug 
bewegt als an dem anderen inneren oder n&herliegen- 
den V rderrad, und eine kleinere Bremskraft auf ein 
aufieres oder auBen liegendes Rad der Hinterrfder, das 
aufierhalb des Kreises liegt als an dem anderen inneren 
oder nSherliegenden Hinterrad aufgebracht wird. Es ist 
noch zu erw&hnen, dafi die Richtung, in die die Kurven- 
bahn gekrfimmt ist basierend auf dem Vorzeichen des 
Signals von dem Lenkwinkelsensor 23, bestimmt wird. 



inn die FluiddrQcke P2 und P4 zu reduzieren, wenn sich 
das Fahrzeug Ifings einer links gerichteten Kurvenbahn 
bewegt und sie halt die Stromsignale i2 und M auf die 
angegebene Weise konstant und nimmt die Stromsigna- 
50 ie il und B in Form von Ein/Aus-Signalen, urn die Fluid- 
drQcke PI und P3 zu reduzieren, wenn sich das Fahr- 
zeug langs einer rechts - gerichteten Kurvenbahn be- 
,wegt Die Eingabe/Ausgabe-Steuereinheit nutzt die 
Fluiddrucksensoren zur Steuerung mit RflckfOhrung fOr 



Wenn beispielweBe^das ^rzcug eh« Kurve in 55 die FluiddrQcke PI, P2, P3 und P4. Die Eingabe/Ausga- 
^ — 1- be-Steuereinheit erzeugt ein Stromsignal B, das einen 

Vorgabewert fQr das Magnetumschaltventil 18 hat 
Nach der Obergabe der ermittelten Werte an die Einga- 
be/Ausgabe-Steuereinheit wird das Programm mit der 
60 Endstelle 228 f ortgese tzt 

Wenn die Antwort auf die Abfrage an der Stelle 208 
-NEIhT ist dann bedeutet dies, dafi das Bremspedal 3 
I sgelassen 1st und das Programm wird mit einem wei- 
teren Bestimmungsschritt an der Stelle 218 fortgesetzt 
Hierbei wird bestimmt ob es sich urn einen Fall handelt 
bei dem eine automatische Bremsbetriebsart erforder- 
hchwt oder mchL Wenn die Antwort auf die Abfrage 
-JA ist dann bedeutet dies, dafi das Fahrzeug in einem 



Richtung nach links ffihrt ist das rechte Vorderrad (au 
Ben liegendes Rad) 1R einer kleineren Bremskraft als 
das linke Vorderrad (innen liegendes Rad) IL ausge- 
setzt und das rechte Hinterrad (aufien liegendes Rad) 
2R ist einer kleineren Bremskraft als das linke Hinterrad 
(innen liegendes Rad) 2L ausgesetzt Zu diesem Zweck 
ermittelt die zentrale Verarbeitungseinheit einen Soll- 
Wert P1L fQr den Fluiddruck in dem Radzylinder SL, der 
fQr das linke Vorderrad IL vorgesehen ist gem&B P1L 
- PI, wobei PI der erfafite Fluiddruck in dem Radzylin- 
der 5L ist und einen Soll-Wert P1R fQr den Fluiddruck 
in dem Radzylinder 5R, der fQr das rechte V rderrad 1R 
vorgesehen ist gemtfl-PtR - Pl-AP. Die zentrale 
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vorbestimmten KuryenfatiSKanci ist, und das Pro- druck in dem~R inder 5R, der fiir das rechte-Vorder- 

gramm wird mit der Stelle 220 fortgesetzt an der c?.s rad 1R vorgesehen ist Die zentrale Verarbeitungsein- 

Stromsignal i5 auf zwei Ampere gesetzt wird, urn ri&s heit setzt ferner einen Soll-Wert P2L fur den Fluiddruck 

Magnetumschaltventil 18 zu erregen, so daB die Brems- in dem Radzylinder 6L, der fur das linke Hinterrad 2L 

anlage in eine Automatikbremsbetriebsart gebracht 5 bestimmt ist-auf Null, und einen Soll-Wert P2R fiir den 

wird. Fluiddruck in dem Radzylinder 6R, der fflr das rechte 

An der Stelle 222 im Programm wird ein Fluiddruck- Hinterrad vorgesehen ist, auf AP. 1m AnschluB daran 

differenzwert P gema* B einer Funktion des Lenkwinkels wird das Programm mit der Stelle 214 fortgesetzt 

0 und der Lenkgeschwindigkeit 0' ermittelt Zu diesem Wenn die Antwort auf die Abfrage an der Stelle 218 

Zweck ermittelt die zentrale Verarbeitungseinheit einen 10 "NEIhT ist, wird der programmatische Ablauf mit der 

Grund-Fluiddruckdifferenzwert API aus einem im Stelle 226 fortgesetzt, an der die Fluiddruckdifferenz AP 

Rechner vorprogrammierten Zusammenhang. Dieser auf Null gesetzt wird. Im AnschluB daran wird das Pro- 

Zusammenhang ergibt den Grund-Fluiddruckdifferenz- gramm mit der Stelle 224 fortgesetzt Bei diesem Bei- 

wert API als eine Funktion des Lenkwinkels © an. Ein spiel wird weder eine Steuerung hinsichtlich des Pahr- 

Beispiel eines derartigen Zusammenhangs ist in Fig. 3 15 zeugkurvenverhaltens noch ein automatischer Brems- 

gezeigt in der der Grund-Fluiddruckdifferenzwert API betrieb durchgefflhrt 

Null ist wenn der Lenkwinkel G gleich oder kleiner als Obgleich der Fluiddruckdifferenzwert AP gem&B der 

ein vorbestimmter Wert 01 ist und daB dieser ansteigt voranstehenden Beschreibung als eine Funktion des 

wenn der Lenkwinkel 0 grdBer wird, und wenn der Lenkwinkels © und der Lenkgeschwindigkeit ©' ermit- 

Lenkwinkel 0 grdBer als der vorbestimmte Wert 01 ist 20 telt wurde, kann der Fluiddruckdifferenzwert AP als ei- 

Ein Korrekturfaktor Kl wird genutzt urn den ermittel- ne Funktion des Lenkwinkels 0, der Lenkgeschwindig- 

ten Grund-Fluiddruckdifferenzwert API zu modifizie- keit ©*T und der Fahrzeuggeschwindigkeit V ermittelt 

ren, so daB man einen Fluiddruckdifferenzwert AP ge- werden. In diesem Fall wird der Fluiddruckdifferenz- 

maB AP - Kl x API erhMt E>er Korrekturfaktor Kl wert AP gemiB AP - Kl xK2xAPl ermittelt, wobei 

wird aus einem im Rechner vorprogrammierten Zusam- 25 K2 ein Korrekturfaktor ist, der aus einem Zusammen- 

menhang ermittelt Dieser Zusammenhang definiert den hang ermittelt wird, welcher den Korrekturfaktor K2 

Korrekturfaktor Kl als eine Funktion der Lenkge- als eine Funktion der Fahrzeuggeschwindigkeit V an- 

schwindigkeit 0'. Ein Beispiel eines derartigen Zusam- gibt Ein Beispiel eines derartigen Zusammenhangs ist in 

menhangsistinFig.4gezeigtinderderKorekturfaktor Fig. 5 gezeigt, in der der Korrekturfaktor K2 von 1,0 

Kl grdBer wird, wenn die Lenkgeschwindigkeit 0' an- 30 ausgehend abnimmt, wenn die Fahrzeuggeschwindig- 

steigt Der ermittelte Fluiddruckdifferenzwert AP ist ei- keit V ansteigt Die Fahrzeuggeschwindigkeit V kann 

ner Different zwischen den Fluiddrficken in den Radzy- basierend auf den Geschwindigkeiten der getriebenen 

lindern 5L und 5R, die fOr die jeweiligen Vorderr§der 1L R&der des Fahrzeugs ermittelt werden. 

und 1R vorgesehen sind, und der Differenz zwischen Bei dieser AusfQhrungsvariante erf olgt die Steuerung 

denFluiddrQckenindenRadzylindem6Lund6R,diefilr 35 fQr das Fahrzeugkurvenverhalten w&hrend einer auto- 

di jeweiligen Hinterrlder 2L und 2R vorgesehen sind, matischen Betriebsart wenn das Fahrzeug entweder ei- 

zugeordnet ne Kurve in Richtung nach links oder nach rechts faMirt 

An der Stelle 224 im Programm werden Soll-Werte Die Differenz zwischen den Bremskrkften, die an den 

P1L, P1R, P2L und P2R fflr die Fluiddrucke in den Rad- auBen liegenden und innen liegenden R&dern zur Ein- 

zy lindern 5L, 5R, 6L und 6R ermittelt die fur die jeweili- 40 wirkung kommt wird f Or die Lenkgeschwindigkeit ©' in 

gen REider 1L, 1R, 2L und 2R vorgesehen sind. Diese einer Richtung korrigiert, urn das Giermoment zu ver- 

Soll-Werte werden derart ermittelt dafl die Fluiddrucke grdBern, wenn die Lenkgeschwindigkeit 0' zunimmt 

(Pout) in den Radzylindern, die fOr die auBeren oder Obgleich der Fahrzeugkurvenzustand, basierend auf 

auBen liegenden Rader bestimmt sind, die auBerhalb dem Lenkwinkel 0, ermittelt werden kann, kann natflr- 

eines Kreises liegen, auf dem sich das Fahrzeug bewegt, 45 lien die Gierrate oder die Querbeschleunigung g mittels 

auf Null gesetzt werden, und daB die FluiddrQcke (Pin) eines Querbeschleunigungssensors 24 erfafit werden, 

in den Radzylindern, die fflr die inneren oder nfiher lie- der einzeln oder in Kombination rait dem Lenkwinkel © 

genden RSder bestimmt sind, die innerhalb eines Krei- verwendet werden kann. 

ses liegen, auf die ermittelte Fluiddruckdifferenz AP ge- Obgleich die Erfindung mit einer Vorrichtung zum 
setzt werden. 30 Steuern des Fahrzeugkurvenfahrverhaltens erlautert 

Wenn beispielsweise das Fahrzeug eine Kurve in wurde, welche derart ausgelegt ist daB eine Differenz 

Richtung nach links ffihrt, setzt die zentrale Verarbei- zwischen den Bremskr&ften an den jeweiligen Vorder- 

tungseinheit fOr einen Soll-Wert P1R fQr den Fluiddruck r&dern und zwischen den Bremskr&ften an den jeweili- 

in dem Radzylinder 5R, der fflr das rechte Vorderrad 1R gen Hinterr&dern bereitgestellt wird, kann natflrlich die 
v rgesehen ist auf Null, und auf AP fflr einen Soll-Wert 55 Steuervorrichtung fflr das Fahrzeugkurvenfahrverhal- 

P1L fflr den Fluiddruck in dem Radzylinder 5U der fflr ten audi so ausgelegt werden, dafl eine Differenz zwi- 

das linke Vorderrad 1L vorgesehen ist Die zentrale schen den Bremskraften an den jeweiligen Vorderrfi- 

Verarbeitungseinheit setzt ferner ffir einen Soll-Wert dem oder zwischen den Bremskrif ten an den jeweiligen 

P2R fur den Fluiddruck in dem Radzylinder 6R, der fflr Hinterr&dern bereitgestellt werden. 
das rechte Hinterrad 2R vorgesehen ist auf Null und auf 60 ZusStziich kann die Fluiddruckdifferenz AP als eine 

AP fur einen Soll-Wert P2L fflr den Fluiddruck in dem Zeitfunktion bereitgestellt werden. In diesem Fall 

Radzylinder 6L, der fflr das linke Hinterrad 2L vorgese- nimmt die Fluiddruckdifferenz AP allm&hlich mit zuneh- 

hen ist mender Zeit auf Null ab, nachdem die Fluiddruckdiffe- 

Wenn das Fahrzeug eine Kurve in Richtung nach renz APeinmal ermittelt worden ist 
rechts fshrt setzt die zentrale Verarbeitungseinheit fflr es Obgleich die Fluiddrucksensoren 31L, 31R, 32L und 

einen Soll-Wert P1L fflr den Fluiddruck in dem Radzy- 32R zur Steuerung mit Rflckfflhrung fur die Fluiddrflcke 

Under 5U der fflr das linke Vorderrad 1L vorgesehen ist der jeweiligen Radzylinder 5L 5R, 6L und 6R genutzt 

auf Null und einen Soll-Wert P1R auf AP fur den Fluid- werden, kann natflrlich die Steuervorrichtung fflr das 
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-ugkurvenfahrverhalten so ausJWft sem. daB 
;ine offenschleifige Steuerung bzw. eine Regeiung 
» die Ruckfuhrung fur die Fluiddrucke hat In diesem 
i konnen die Fluiddrucksensoren entfallen. 

PatentansprQche 

1 Vorrichtung zum Steuern des Kurvenverhaltens 
eines mehrradrigen Kraftfahrzeugs, das auf einer 
Mehrzahl von Raderpaaren runt, gekennzeich«ei 10 

Sremseinrichtung (3, 4, 5L. 5R, »? 
Aufbringen von Bremskraften auf *ugeordnete Rfi- 

E^ESL*^ (23). ^ auf einen ,s 
Fahrzeuglenkzustand zum Erzeugen ernes ersten 
lSSes g anspncht. welches emen erfaBten Fahr- 
zeuglenkzustand wiedergibt, 
eine zweite Sensoreinrichtung, die auf eine Fahr- 
zeuglenkgeschwindigkeit (0') zum Erzeugen eines 20 
zwehen IXnales anspricht, welches eine erfaBte 

ewe Steuereinheit (22), die nut der ersten und der 
^eS&nso«mrichtang (23) verbunden «t, wo- 
bei die Steuereinheit (22) eine Einrichtung zum Be- 25 
reitsteUen einer Different zwischen den Brems- 
kraften. die an den nahegelegenen und den entfernt 
liegenden Radern wenigstens ernes i Paars der R8- 
derpaare, basierend auf dem erfaBten Fahrzeug- 
lenfausund.zurEinwirkunggebrachtwerden.uin 30 

ein Giermoment in einer Richtung zu erzeugen m 
der das Fahrzeug eine Kurve fahrt, und eine Etn- 
richtung zum Modiftzieren der Differenz^ basierend 
auf der erfaBten Fahrzeuglenkgeschwndtgkeit (00 
umfaBt. urn die Differenz bei zunehmender Fahr- 35 
zeugleWschwindigkeit(©0iuvergr5Bern. 

V?rrichtung nach Anspruch 1. dadurch gekenn- 
^eichnet, daB die erste Sensoreinrichtung (23) auf 
dnen Fanrzeuglenkwinkel (0) zum Erzeugen des 
eS«n Signalesanspricht. welches leinei, leriaAten 40 
FTnneu&rinkel (©) wiedergibt. und daB Ae 
Steueremheit (22) eine Einnchtu ng "^VergrJ- 
Bem der Differenz umfaBt. wenn der ^ * ™ r ; 
zeuglenkwinkel (©) gr6Ber wird. wenn der erfaBte 
lenkwinkel (©) einen vorbestimmten Wert (01) as 

(24) vorgesehen ist. die einem Bremspedal (3) des 
Fahrze Jgs zum Erzeugen eines dntten Signales zu- 50 
gTrdnefist, wenn das Breinspedal (3) niederge- 
d?uck"wird. und daB die Steuereinheit (22) erne auf 
"as dritte Signal zum Steuern .der .Bremskraft an- 
sorechende Einrichtung umfaBt. die auf das nahe- 
gelegeneRad aufgebracht wird. so daB diese auf 55 
emen ersten Wert entsprechend emer GrtteJ* 
Niederdruckweges des Bremspedales (3) gesteuert 
wiS und daB die Bremskraft des entfernt hegen- 
denRades auf einen zweiten Wert gesteuert wird, 
de? gleich dem ersten Wert minus der modifizierten 60 

? VorSSng nach Anspruch 3. dadurch gekenn- 
zeSwu daB die Bremseinrichtung eine automat,- 
ShVBremseinrichtung umfaBt. die unter Auflmn- 
gung von vorbestimmten Bremskraften auf die zu- 65 
Sofdneten Rader (1L. 1R, 2L 2R) betreibbar tst. 
wenn der erfaBte Lenkwinkel (©) einen v rbe- 
stSmten Wert (01) Qberschrertet, und daB die 



Steuereinheit (22) endfcmchtung umfaBt die be- 
treibbar ist, wenn diellomatische Brernsbetnebs- 
an arbeitet, um die Bremskraft an dem entfernt 
liegenden Rad auf Null zu steuern und die Brems- 
kraft an dem naheliegenden Rad auf einen Wen zu 
steuern, der gleicb der modifizierten Differenz ist 
5 vorrichtung zum Steuern des Lenkverhaltens ei- 
nes mehrradrigen Kraftfahrzeugs. das auf einer 
Mehrzahl von Raderpaaren ruht, gekennzeichnet 

eine Bremseinrichtung (3. 4, 5L. SR. 6L.6R, 24) zum 
Aufbringen von Bremskraften auf die zugeordne- 
tenRader(lL,lR,2L,2R). 

eine erste Sensoreinrichtung (23). d* auf emen 
Fahrzeuglenkwinkel (©) zum Erzeugen eines er 
sten Signales anspricht, welches emen erfaBten 
Fahrzeuglenkwinkel (©) wiedergibt, 
eine zweite Sensoreinrichtung. die auf erne Fatir 
zeuglenkgeschwindigkeit (©') zum Erzeugen ^eines 
zweiten Signales anspricht. welches eine erfaBte 
Fahrzeuglenkgeschwindigkeit (©*) wiedergibt. und 
eine Steuereinheit (22). die mit der ersten und der 
zweiten Sensoreinrichtung (23) verbunden 1st. wo- 
bei die Steuereinheit eine Einrichtung zum Ernut- 
teln eines Grundwertes (API) als eine Funkuondes 
: erfaBten Fahrzeuglenkwinkels (©) umMu um den 
i Grundwert zu vergrdBem. wenn der erfaBte Fanr- 
zeuglenkwinkel (©) groBer wird und wenn der er- 
' faBte Fahrzeuglenkwinkel (©) emen vorbestimm- 
ten Wert (©1) Oberschreitet, ferner eine .Einnch- 
tung zum Emutteln eines ersten Korrekturfaktors 
(K.1) als eine Funktion der erfaBten Fahrzeuglenk- 
geschwindigkeit (©') umfaBt. um den ersten Kor- 
rekturf aktor zu vergroBern, wenn die erfaBte Fahr 
zeuglenkgeschwindigkeit grdBer wird, ferner erne 
Einrichtung zum Ermitteln einer Differenz (AP) E«- 
maB (AP - API x Kl* und eine Bnnchtung zum 
Einstellen der Bremseinrichtung umfaBt. umdie ct- 
mittelte Differenz (AP) zwischen den Bremskraften 
an den naheliegenden und den entfernt uegenden 
RSdern wenigstens ernes der Rtderpaare vorzuge- 

ben, so daB die an dem entfernt Uegenden Rad em- 
wirkende Bremskraft kleiner als die an dem nahe- 
liegenden Rad einwirkende Bremskraft ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5. dadurch gekenn- 
zeichnet. daB die Steuereinheit (22) erne Bnnch- 
tung zum Ermitteln eines zweiten Korrekturt ax- 
tors (K2) als eine Funktion der Fahrzeuggescnwin- 
digkeit (V) umfaBt, um den zweiten Korrekturt aK- 
tur bei zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit \y) 
herabzusetzen. und eine Einrichtung zum Ermitteln 
der Differenz (AP) gemaB (AP - API x K.1 x K2) 
umfaBt- , 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ferner eine dritte Sensoreinrichtung 
(24) einem Bremspedal (3) des Fahrzeugs zum Er- 
zeugen eines dritten Signales zugeordnet ist wenn 
das Bremspedal (3) niedergedrflckt wird, und daB 
die Steuereinheit (22) eine auf das dritte Signal an- 
sprechende Einrichtung umfaBt, welche bewirkt, 
daB die Bremseinrichtung die Bremskraft an dem 
Rad an der naheliegenden Seite auf einen ersten 
Wert entsprechend einer Gr6Be des NiederdrQck- 
weges des Bremspedals (3) einstellU und die Brems- 
kraft auf einem entfernt liegenden Rad auf einen 
zweiten Wert einstellt, der gleich dem ersten Wert 
minus der ermittelten Differenz ist 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB die Brernseini 




ig cine Automa- 



tikbremseinrichtung umfafit,l^etreibbar ist, um 
k nstante Bremskrafte an die zugeordneten Rider 
(1L. 1R, 2U 2R) anzulegen, wenn der erfaBte Fahr- 
zeuglenkwinkel (0) einen vorbestimmten Wen 5 
(©1) Gberschreitet, und daB die Steuereinheit (22) 
eine Einrichtung umfaBt, welche betreibbar ist, 
wenn die Automatikbremseinrichtung arbeitet, um 
zu bewirken, daB die Bremseinrichtung die Brems- 
kraft an dem enifernt Iiegenden Rad auf Null ein- 10 
stellt, und die Bremskraft auf dem naheliegenden 
Rad auf einen Wert einstelit, der gleich der ermit- 
telten Differenz ist 
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